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Abstract of DE1 9736328 

A transverse sensor (10) outputs a transverse acceleration and inclination signal to a controller (5) which 
evaluates the measurement value and activates a protection arrangement triggering device (2) 
accordingly. Two wheel rotation rate sensors (3\3 n ) with data connections to the controller detect the 
rotation rates of at least two wheels on opposite sides of the vehicle. 
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Die folgenden Angaben tind den vom Anmelder eingereicttten UrrtoHagen entnommon 

<g) Einrichtung und Verfahren zur Steuerung von Unfallschutz-Ausloseeinrichtungen in Kraftfahrzeugen 

<§) Einrichtungen und Verfahren zur Steuerung von Unfall- 
schutz-Ausldseeinrichtungen (2) in Kraftfahrzeugen bei 
Gefahr eines Oberschlagens dereelben, wobei uber einen 
Quersensor <10) ein fur die Querbeschleunigung in Kom- 
bfnation mlt der Querneigung des Fahrzeugs charakteri- 
stischer QuermeSwert ermittelt wird, uber Raddrehzaht- 
sensoren (3V 3") Raddrehzahlen von Radern des Fahr- 
zeugs ermittelt werden und von einer m'rt diesen Senso- 
ren verbundenen Steuereinrichtung (5) aus den Raddreh- 
zahlen ein ausschlie&lich fur die Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs charakteristischer Querbeschleunigungswert 
berechnet und der QuermeSwert derart korrigiert wird, 
daB aus demselben ein ausschlieSlich fur die Quernei- 
gung charakteristischer Quemeigungswert errechnet 
wird, wobei die Unfallschutz-Ausloseeinrichtungen (2) in 
Abhanglgkeit des Querneigungswertes von der Steuer- 
einrichtung (5) betatigt werden. 
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1 2 

Beschreibung fafit, und daraufhin ein dafiir bezeichnendes Signal an die 

Steuereinrichtung 103 ausgibt, welche daraufhin die Ober- 

Die Erfindung betrifTt eine Einrichtung nach dem Oberbe- rollbtigel-Ausloseeinrichtung 101 betatigt 

griff eines der Anspriiche 1 bis 3 sowie Verfahren zur Steue- Ein herkommlicher Libellensensor, welcher sowohl als 

rung von Unfallschutz-Ausloseeinrichtungen in Kraftfahr- 5 Langs- und als Quersensor 102 bzw. 105 einsetzbar ist, ist 

zeugen bei Gefahr eines Oberschlagens derselben. schematisch in Fig. 4 cjargestellt DemgemaB weist der Li- 

Einrichtungen zum Steuem von Unfallschutz-AuslSsee- bellensensor zwei hohle, zyHnderformige Teile (libellen) 

inrichtungen bei einem drohenden Oberschlag des Fahr- 200* bzw. 2&0" auf, deren Zylinderlangsachsen bezuglich ei- 

zeugs werden derzeit bei Cabriolet-Personenkraftwagen ner vertikalen Achse symmetrisch zueinander angeordnet 

zum Steuem von ausfahrbaren Oberrollbugeln eingesetzt 10 und jeweils in einem Winkel zur Horizontalen geneigt 

Das Ausfahren der Oberrollbugel ist dabei reversibel und sind, wobei die Zylinderlangsachsen mit der vertikalen 

beeintrachtigt die Insassen des Fahrzeugs verhaltnismaBig Achse in einer Ebene liegen. Diese Libellen 200* , 200" sind 

wenig, so daB es moglich ist, den Oberrollbiigel auch dann teilweise mit Fliissigkeit gefullt, wobei sich in der jeweili- 

auszufahren, wenn nicht genau ermittelt werden kann, ob gen Libelle feraer eine Gasblase 201*, 201" befindet, welche 

sich das Fahrzeug tatsachlich uberschlagt oder nicht. Die 15 je nach Winkellage der Zylinderlangsachse gegenilber der 

Anforderungen an die herkommlichen Einrichtungen in Be- Horizontalen eine bestimmte Position in der Libelle 200* 

zug auf mogliche Fehlausl6sungen sind daher nicht beson- bzw. 200" einnimmt In Langsrichtung der jeweiligen Li- 

ders hoch. belle 200' bzw. 200" ist an einer Mittelposition jeweils eine 

Fig. 3 zeigt eine herkbmmliche Einrichtung 100 zur optische Einrichtung angeordnet, mittels welcher erfafit 

Steuerung einer Ausldseeinrichtung 101 fiir einen OberroU- 20 werden kann, wenn die Gasblase 201', 201" sich in Langs- 

biigei. DemgemSB weist diese Einrichtung 100 einen Quer- richtung der Libelle 200' bzw. 200" gesehen in deren Mitte 

sensor 102 (Libellensensor) auf, welcher einen fur die Quer- befindet. Die optische Einrichtung weist dabei eine LED 

beschleunigung in Kombination mit der Querneigung des 202* bzw. 202" und einen zu derselben gegenuberliegend an- 

Fahrzeugs charakteristischen QuermeBwert zu einer mit geordneten Fototransistor 203 auf. Wird der Libellensensor 

dem Quersensor 102 dateniibertragend verbundenen Steuer- 25 mit seiner Symmetrieachse parallel zu der Hochachse des 

einrichtung 103 ausgibt, mittels welcher der QuermeBwert fahrzeugfesten Koordinatensystems und mit parallel zur 

auswertbar und die OberrollbUgel- Ausldseeinrichtung 101 Querrichtung des Fahrzeugs geneigten libellen 200', 200" 

zum Betatigen eines Oberrollbiigelsystems 104 gemaB der angeordnet, dann bewirkt eine Querneigung des Fahrzeugs, 

Auswertung betatigbar ist Die Einrichtung 100 weist auch daB die jeweilige Gasblase 201' bzw. 201" sich je nach Quer- 

einen Langssensor 105 mit dem gleichen Aufbau wie der 30 neigungsrichtung in der zugeordneten Libelle 200' bzw. 

Quersensor 102 auf, wobei der Langssensor 105, welcher 200" bewegt Sobald das Fahrzeug urn den Winkel Yk> wel- 

ebenfalls dateniibertragend mit der Steuereinrichtung 103 cher den kritischen Winkel darstellt, fiir den ein Oberschla- 

verbunden ist, derart angeordnet ist, daB er einen fiir die gen des Fahrzeugs zu erwarten ist, geneigt ist, befindet sich 

Langsbeschleunigung in Kombination mit der Langsnei- die eine oder die andere Gasblase 201' bzw. 201", je nach 

gung des Fahrzeugs charakteristischen Langsmefiwert zu 35 Querneigungsrichtung, in der Mitte der jeweils zugeordne- 

der Steuereinrichtung 103 ausgibt, welche auch den Langs- ten Libelle 200' bzw. 200", was von der optischen Einrich- 

meBwert auswertet und die twiroUbtigel-Auslc^eeinrich- tung erfaBt und an die Steuereinrichtung 103 weitergegeben 

tung 101 gemaB der Auswertung betatigt Die Ausdriicke wird, welche ihrerseits die ttberroUbtigel-Ausldseeiririch- 

"Langsbeschleunigung" und "Langsneigung" bezeichnen tung 101 betatigt Mittels dieses derart angeordneten Libel- 

dabei die im fahrzeugfesten Koordinatensystem in Richtung 40 lensensors werden femer auch Beschleunigungen in Quer- 

der Langsachse des Fahrzeugs wirkende Beschleunigung richtung des Fahrzeugs erfaBt, da sich die Gasblasen 201', 

bzw. die sich bei einer Drehung des Fahrzeugs urn dessen 201" aufgrund ihrer im Vergleich zur Fliissigkeit geringeren 

Querachse ergebende Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Massentragheit bei einer Kurvenf ahrt des Fahrzeugs, je nach 

horizontalen Ebene. Die Langsneigung ergibt sich dabei je GroBe und Richtung der daraus resuitierenden Zentrifugal- 

nach Anordnung des Langssensors am Fahrzeug aus dem 45 kraft in der zugeordneten Libelle 200' bzw. 200" bewegen. 

Nickwinkel des Fahrzeugs (Winkel zwischen der Fahrzeug- Damit wird insgesamt ein QuermeBwert erfaBt, welcher fur 

aufbaulangsachse und der Fahrbahnlangsachse) und dem die Querbeschleunigung in Kombination mit der Quernei- 

Winkel zwischen der Fahrbahnlangsachse und der Horizon- gung des Fahrzeugs charakteristisch ist und sich in diesem 

talen (Langssensor ist am Fahrzeugaufbau angeordnet) oder Falle als WinkelmeB wert ergibt. ErfaBt die optische Einrich- 

lediglich als Winkel zwischen der Fahrbahnlangsachse und 50 tung, daB sich eine der Gasblasen 201', 201" aufgrund einer 

der Horizontalen (Langssensor ist fahrwerkfest angeordnet). Querbeschleunigung und/oder einer Querneigung des Fahr- 

Die Ausdriicke "Querbeschleunigung" und "Querneigung" zeugs in der Mittelposition in der jeweiligen Libelle 200', 

bezeichnen dabei die im fahrzeugfesten Koordinatensystem 200" befindet, was dem Erreichen des kritischen Winkels ym 

quer zur Langsrichtung des Fahrzeugs wirkende Beschleu- entspricht, dann wird die t)berrollbiigel- Ausldseeinrichtung 

nigung bzw. die sich bei einer Drehung des Fahrzeugs um 55 101 betatigt. Dieser Libellensensor wird gemaB dem glei- 

dessen Langsachse ergebende Neigung des Fahrzeugs ge- chen MeBprinzip auch fur die Langsrichtung eingesetzt, in 

gentiber der horizontalen Ebene/Die Querneigung ergibt welche er, wie oben angegeben, einen sich aus derLangsbe- 

sich dabei je nach Anordnung des Quersensors am Fahrzeug schleunigung und der Langsneigung des Fahrzeugs zusam- 

aus dem Wankwinkel des Fahrzeugs (Winkel zwischen der mengesetzten, charakteristischen Langsmefiwert eingibt, 
Fahrzeugaufbauquerachse und der Fahrbahnquerachse) und 60 wobei der kritische Winkel fur die Langsrichtung des Fahr- 

dem Winkel zwischen der Fahrbahnquerachse und der Hori- zeugs der Regel groBer definiert ist als fiir dessen Querrich- 

zontalen (Quersensor ist am Fahrzeugaufbau angeordnet) tung. 

oder lediglich als Winkel zwischen der Fahrbahnquerachse Bei der herkommlichen Einrichtung 100 zur Steuerung 

und der Horizontalen (Quersensor ist fahrwerkfest angeord- der t)berrollbagel-Ausl6seeinrichtung 101 besteht jedoch 
ne P* J 65 ^ e Moglichkeit, daB, wenn der Quer- oder der Langssensor 

Neben dem Quer- und Langssensor 102 bzw. 105 weist bei schneller Fahrt des Fahrzeugs aufgrund eines im Ver- 

die herk6mmliche Einrichtung 100 auch einen G-Sensor gleicb zu dem Fahrzeug anderen Iragheitsverhaltens der 

10(5 auf, welcher ein Abheben des Fahrzeugs vomBodener- RUssigkeit-Gasblasen-Kombination in den Libellen ein 
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Oberschlagen des Fahrzeugs anzeigt, das Oberrollbtigelsy- 
stem 104 ausgeldst wild, obwohl sich das Fahrzeug noch 
mit alien Rfidem auf der Fahrbahn befindet Wie oben ange- 
geben, ist jedoch das Ausfahren des OberrollbUgels filr die 
Fahrzeugbenutzer nicht kritisch, so dafi der kritische charak- 
teristische MeBwert, d. h. in diesem Fall der kritische Win- 
kel, mit ausreicfaender Sicherheit vorbestimmt ist, wobei 
Fehlauslosungen in Kauf genommen werden. 

Ist es vorgesehen, auch andere Unfallschutz- Ausloseein- 
richtungen, wie beispielsweise fur Airbags oder pyrotech- 
nisch betStigte Gurtstraffer, bei einem drohenden Ober- 
schlagen des Kraftfahrzeugs zu betatigen, dann kdnnen 
Fehlauslosungen zu einer Gefahrdung des Fahrbetriebs flih- 
ren, wobei es ferner erforderlich ist, die in diesem Falle 
nicht reversiblen Unfallschutzeinrichtungen nach ihrer Be- 
tatigung unter hohem Kostenaufwand neu zu installieren. 

Durch die Erfindung werden zur Steuerung von Unfall- 
schutz- Ausldseeinrichtungen Einrichtungen und entspre- 
chende Verfahren gescfaaffen, mittels welchen Fehlauslo- 
sungen aufgrund einer ralschlicherweise erf aB ten Ober- 
schlaggefahr eines Fahrzeugs verhindert werden kdnnen. 

Dies wird erfindungsgemfiB gelost durch eine Einrichtung 
gemSB Oberbegriff des Anspruchs 1, mit zwei mit der Steu- 
ereinrichtung dateniibertragend verbundenen Raddrehzahl- 
sensoren, welche die Raddrehzahlen von wenigstens zwei 
verschiedenen Radem auf unterschiedlichen Fahrzeugseiten 



Die oben genannte Aufgabe wird femer erfindungsgem&B 
gelost durch ein Verfahren zur Steuerung von Unfallschutz- 
Ausloseeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, wobei folgende 
Verfahrensschritte vorgenommen werden: 

a) Ermittlung eines filr die Querbeschleunigung in 
Kombination mit der Quemeigung des Fahrzeugs cha- 
rakteristischen QuermeBwerts; 

b) Ermittlung von Raddrehzahlen von wenigstens 
zwei verschiedenen Radem auf unterschiedlichen 
Fahrzeugseiten; 

c) Berechnung eines ausschlieBlich filr die Querbe- 
schleunigung charakteristischen Querbeschleuni- 
gungswerts aus den Raddrehzahlen; 

d) Korrektur des QuermeBwerts, so dafi aus dem Quer- 
meBwert ein ausschlieBlich fur die Quemeigung cha- 
rakteristischer Quemeigungswert errechnet wird; 

e) Bet&tigung der Unfallschutz-Ausldseeinrichtungen 
in Abhangigkeit des Quemeigungswerts. 

Mittels der Einrichtung und des Verfahrens gem&B der Er- 
findung ist es moglich, die Querbeschleunigung des Fahr- 
zeugs nicht nur in Kombination mit der Quemeigung dessel- 
ben zu erf as sen, sondem durch Auswerten der ermittelten 
Raddrehzahlen auch die Querbeschleunigung des Fahrzeugs 
allein zu ermitteln, so daB im normalen Fahrbetrieb des 
Fahrzeugs, d. h. wenn alle oder zumindest jene beiden Rai- 
der Bodenkontakt haben, an welchen die Raddrehzahlsenso- 
ren angeordnet sind, durch Kompensieren des Einflusses der 
Querbeschleunigung auf den QuermeBwert, der tatsachliche 
Quemeigungswinkel (charakteristischer Quemeigungswert) 
des Fahrzeugs ermittelt werden kann. Weist dieser ermit- 
telte, tatsachliche Quemeigungswinkel einen unkritischen 
Wert auf, dann werden die Unfallschutz- Ausloseeinrichtun- 
gen auch dann nicht betfitigt, wenn gem&fi dem QuermeB- 
wert eine Betatigung erforderlich ware, da sich das Fahr- 
zeug noch in einem stab il en Fahrzustand, d. h. mit alien Ra- 
dem auf dem Boden, befindet Die Raddrehzahlsensoren 
werden vorteilhafterweise an nicht antreibenden Radem an- 
geordnet, da insbesondere an den Antriebsrfidern in deren 
Laufrichtung Schlupf auftreten kann, welcher zu Fehlera bei 



der Erfassung der Raddrehzahlen fuhrtlEs ist femer vorteil- 
haft, an alien Rfidern Raddrehzahlsensoren anzuordnen, 
oder beispielsweise bereits die an alien Radem angeordne- 
ten Raddrehzahlsensoren einer ABS-Anlage zu verwenden, 
so dafi die erfaBten Raddrehzahlen miteinander verg lichen 
werden kdnnen und etwaige Abweichungen einer Raddreh- 
zahl gemaB den anderen gemessenen Raddrehzahlen korri- 
giert werden kdnnen. Die Vorrichtung und das Verfahren ge- 
rn&B der Erfindung erlauben den Einsatz eines wie oben be- 
to schriebenen herkdmrnlichen Quersensors. Anhand der auf 
unterschiedlichen Fahrzeugseiten erfaBten Raddrehzahlen 
wird im Falle einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs liber die Dif- 
ferenz der Raddrehzahlen die Kurvengeschwindigkeit und 
der gefahrene Kurvenradius bestimmL Daraus wird die auf- 
15 grund der Kurvenfahrt in die Querrichtung des Fahrzeugs 
wirkende Zentripetalbeschleunigung erniitteltADarrut wird 
wiederum der aus der Zentripetalbeschleunigung herriih- 
rende EinfluB auf den QuermeBwert kompensiert und somit 
der tatsachliche Quemeigungswinkel des Fahrzeugs ermit- 
20 telL Somit kann mittels der Vorrichtung und des Verfahrens 
gemMfi der Erfindung der bisher allein fur die Entscheidung 
einer Betfitigung einer Unfallschutz-Ausldseeinrichtung 
verantwortliche QuermeBwert iiberpriift werden, um so 
Fehlauslosungen der oben genannten Art zu vermeiden. 
25 Alteraativ zu dieser Losung wird die oben genannte Auf- 
gabe auch gelost durch eine Einrichtung gem&B dem Ober- 
begriff des Anspruchs 2, mit einem mit der Steuereinrich- 
tung datentibertragend verbundenen Raddrehzahlsensor, 
welcher die Raddrehzahl von wenigstens einem Rad erfafit, 
30 und einem datentibertragend mit der Steuereinrichtung ver- 
bundenen Lenkwinkelsensor, welcher den Lenkwinkel des 
Fahrzeugs erfafit 

DemgemaB wird alteraativ zu dem oben genannten Ver- 
fahren ein Verfahren zur Steuerung von Unf allschutz-Auslo- 
35 seeinrichtungen Kraftfahrzeugen vorgeschlagen, wobei fol- 
gende Verfahrensschritte vorgenommen werden: 

a) Ermittlung eines Mir die Querbeschleunigung in 
Kombination mit der Quemeigung des Fahrzeugs cha- 

40 rakteristischen QuermeBwerts; 

b) Ermittlung der Raddrehzahl von wenigstens einem 
Rad; 

c) Ermittlung des Lenkwinkels des Fahrzeugs; 

d) Berechnung eines ausschlieBlich fur die Querbe- 
45 schleunigung charakteristischen Querbeschleuni- 

gungswerts aus der Raddrehzahl und dem Lenkwinkel; 
d) Korrektur des QuermeBwerts, so daB aus dem Quer- 
meBwert ein ausschlieBlich fur die Quemeigung cha- 
rakteristischer Quemeigungswert errechnet wird; 
50 e) Betatigung der Unfallschutz- Ausloseeinrichtungen . 
in Abhangigkeit des Quemeigungswerts. 

Diese Einrichtung und dieses Verfahren ermdglichen es, 
wie die erstgenannte Einrichtung und das erstgenannte Ver- 

55 fahren, die Querbeschleunigung des Fahrzeugs gesondert zu 
erfassen, um damit zusammen mit dem QuermeBwert den 
tatsachlichen Quemeigungswinkel des Fahrzeugs zu ermit- 
teln, welcher zus&tzlich zu dem ermittelten QuermeBwert 
fur die Entscheidung eines Betfitigens der Unfallschutz- 

60 Ausldseeinrichtungen herangezogen wird. In diesem Falle 
wird die Querbeschleunigung aus der wenigstens einen Rad- 
drehzahl und dem Lenkwinkel des Fahrzeugs ermittelt, wo- 
bei im einzelnen der Kurvenradius aus dem Lenkwinkel, die 
Kurvengeschwindigkeit des Fahrzeugs aus der ermittelten 

65 Raddrehzahl in Verbindung mit dem Lenkwinkel und die 
Querbeschleunigung aus der Kurvengeschwindigkeit und 
dem Radius berechnet wird. Femer ist es moglich, wenn bei- 
spielsweise an zwei Radem auf unterschiedlichen Seiten des 
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Fahrzeugs die Raddrehzahl gemessen wild, auch dann noch 
die Querbeschleunigung des Fahrzeugs zu erfassen, wenn 
dieses mit zwei auf derselben Fahrzeugseite angeordneten 
Radern in der Luft ist, so daB die Unfallschutz- Ausloseein- 
richtungen in diesem Falle auch dann betatigt werden kon- 
nen, wenn der ermittelte tatsachliche Quemeigungswinkel 
einen kritischen Wert Qberschreitet oder wenn der Gradient 
zwischen zwei ermittelten Quemeigungswinkeln so steil ist, 
daB ein Oberschlag zu erwarten ist. Vorteilhafterweise sind 
an alien Radern Raddrehzahlsensoren angeordnet, wodurch 
die Genauigkeit in der Erfassung der Raddrehzahlen weiter 
erhoht werden kann, der bei spiels weise durch Schlupf von 
Radern auftretende Fehler in der gemessenen Raddrehzahl 
durch Vergleichen mit Uber die anderen Raddrehzahlsenso- 
ren erfaBten Raddrehzahlen erkannt werden konnen. Femer 
kann auch der sich uber die Raddrehzahlen ergebende Kur- 
venradius der von dem Fahrzeug gefahrenen Kurve mit dem 
sich aus dem Lenkwinkel des Fahrzeugs ergebenden Kur- 
venradius verglichen werden, so daB auch uber diesen Ver- 
gleich eine Korrektur der erfaBten Raddrehzahlen mdglich 
ist 

Die oben genannte Aufgabe wird femer gelost durch eine 
Binrichtung gemaB dem OberbegrifF des Anspruchs 3, mit 
einem mit der Steuereinrichtung datenubertragend verbun- 
denen Raddrehzahlsensor, welcher die Raddrehzahl von we- 
nigstens einem Rad erfaBt. 

Hierzu wird erfindungsgemaB ein Verfahren zur Steue- 
rung von Unfallschutz- Ausloseemrichtungen in Kraftfahr- 
zeugen vorgeschlagen, wobei folgende Verfahrensschritte 
vorgenommen werden: 
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a) Ermittlung eines ftir die langsbeschleunigung in 
Kombination mit der Langsneigung des Fahrzeugs cha- 
rakteristischen Langs meBwerts; 

b) Ermittlung der Raddrehzahl von wenigstens einem 
Rad; 

c) Berechnung eines ausschlieBlich ftir die Langsbe- 
schleunigung charakteristischen Langsbeschleuni- 
gungswerts aus der Raddrehzahl; 

d) Korrektur des LangsmeBwerts, so daB aus dem 
LangsmeBwert ein ausschlieBlich ftir die Langsneigung 
charakteristischer Langsneigungswert errechnet wird; 

e) Betatigung der Urifallschutz-Ausloseeinrichtungen 
in Abhangigkeit des Langsneigungswerts 

Das Prinzip dieser Einrichtung und dieses Verfahrens ist 
das gleiche wie jenes der in Verbindung mit der Querrich- 
tung des Fahrzeugs beschriebenen Einrichtungen und Ver- 
fahren; d. h. es werden die aus einer Beschleunigung, d. h. 
in diesem Falle der Langsbeschleunigung, des Fahrzeugs 
herriihrenden EinflUsse auf den die Beschleunigung und die 
Neigung des Fahrzeugs enthaltenden MeBwert, in diesem 
Falle auf den LangsmeBwert, kompensiert, um so den tat- 
sachlichen LMngsneigungswinkel (charakteristischer Langs- 
neigungswert) des Fahrzeugs zu bestimmten und damit fest- 
zustellen, ob das Fahrzeug tatsachlich schon um eine Achse, 
in diesem Falle die Querachse, kippt. Anhand des nun vor- 
liegenden Langsneigungswinkel des Fahrzeugs kann die 
Steuereinrichtung die Anzeige des Langssensors Uberpriifen 
und daraufhin die Unfallschutz-Ausioseeinrichtung betSti- 
gen oder nicht. ErfindungsgemaB kann als LSngssensor ein 
wie oben beschriebener, herkommlicher Libellen sensor ver- 
wendet werden, welcher die Langsneigung in Kombination 
mit der Langsbeschleunigung in Form eines charakteristi- 
schen LangsmeBwerts, d. h. in Form der Position der Gas- 
blase relativ zu der Libelle, erfaBt. Im Falle einer Kurven- 
fahrt des Fahrzeugs ergeben sich Ungenauigkeiten im Erfas- 
sen der tatsachlichen Langsbeschleunigung des Fahrzeugs, 



da sich in einem solchen Falle die Raddrehzahlen der RSder 
auf unterschiedlichen Fahrzeugseiten auf unterschiedliche 
Weise andem. Daher wird vorteilhafterweise an wenigstens 
zwei verschiedenen RMem des Fahrzeugs auf unterschied- 
lichen Fahrzeugseiten ein derartiger Sensor angeordnet, so 
daB an auf unterschiedlichen Fahrzeugseiten angeordneten 
Radern die Raddrehzahl erfaBt werden kann, um damit Ein- 
flUsse einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs auf die iiber eine 
Raddrehzahl erfaBte Langsbeschleunigung des Fahrzeugs 
kompensieren zu konnen. 

In einer Ausfuhrungsform wird als bevorzugt vorgeschla- 
gen, daB die Einrichtung einen mit der Steuereinrichtung 
verbundenen Lenkwinkelsensor aufweist, welcher den 
Lenkwinkel des Fahrzeugs erfaBt ttber den Lenkwinkel 
kann im Falle einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs der Kurven- 
radius und die Kurvenrichtung bestimmt werden, so daB die 
auf grund der Kurvenfahrt auftretende Raddrehzahlanderung 
des Rades kompensiert werden und damit auch im Falle der 
Kurvenfahrt des Fahrzeugs die Langsbeschleunigung des- 
selben genau ermittelt werden kann. 

DemgemaB wird fur das zuletzt genannte Verfahren fer- 
ner vorgeschlagen, daB vor dem Verfahrensschritt c) der 
Lenkwinkel des Fahrzeugs ermittelt wird und im Verfah- 
rensschritt c) der ausschlieBlich ftir die Langsbeschleuni- 
gung charakteristische Langsbeschleunigungswert aus der 
Raddrehzahl und dem Lenkwinkel berechnet wird. 

Damit konnen EinflUsse einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs 
auf die Raddrehzahl des Rades und damit EinflUsse einer 
Kurvenfahrt auf die Uber die Raddrehzahl erfaBte Langsbe- 
schleunigung des Fahrzeugs kompensiert werden. Sind an 
Radern unterschiedlicher Fahrzeugseiten Raddrehzahlsen- 
soren vorgesehen, dann konnen aufgrund eines Schlupfs von 
Radern in deren Laufrichtung auftretende Fehler beim Er- 
fassen der Raddrehzahlen durch Vergleichen des uber den 
Lenkwinkel des Fahrzeugs ermittelten Kurvenradius dessel- 
ben mit dem uber die Raddrehzahlen des Fahrzeugs ermit- 
telten Kurvenradius desselben korrigiert werden. 

Insgesamt konnen die im Zusammenhang mit der Quer- 
richtung des Fahrzeugs beschriebenen Einrichtungen und 
Verfahren auch jeweils mit den im Zusammenhang mit der 
Langsrichtung des Fahrzeugs beschriebenen Einrichtungen 
und Verfahren kombiniert werden, wobei fur die Bestim- 
mung der Quer- und Langsbeschleunigung die gleichen 
Raddrehzahlsensoren, die gleiche Steuereinrichtung und ge- 
gebenenfalls der gleiche Lenkwinkelsensor verwendet wer- 
den konnen. 

Vorteilhafterweise wird femer ftir die beschriebenen Ein- 
richtungen vorgeschlagen, dafi diese einen datenubertragend 
mit der Steuereinrichtung verbundenen Giersensor aufwei- 
50 sen, welcher die Giergeschwindigkeit des Fahrzeugs erfaBt. 
Unter dem Begriff , 'Giergeschwmdigkeit M wird dabei die 
bezUglich des fahrzeugfesten Koordinatensystems in Rich- 
tung um die Hochachse desselben weisende Drehgeschwin- 
digkeit verstanden. Giergeschwindigkeiten treten beispiels- 
weise im Falle eines Schleuderns des Fahrzeugs auf und be- 
wirken Zen tripetalbeschleunigungen in Langsrichtung und 
Querrichtung des Fahrzeugs, welche von dem Langs- bzw. 
Quersensor erfaBt werden, wobei dieses Sensoren daraufhin 
eventuell einen Oberschlag des Fahrzeugs anzeigen, obwohl 
dieser nicht eintritt Mittels der den Giersensor aufweisen- 
den Einrichtung ist es mdglich, von einer Gierbewegung des 
Fahrzeugs herrtihrende EinflUsse auf den Quer- und/oder 
den LangsmeBwert zu kompensieren. 

DemgemSB wird ftir die erwahnten Verfahren vorgeschla- 
gen, daB die Giergeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs ge- 
messen wird und daB aus der Giergeschwindigkeit resultie- 
rende EinflUsse auf den Quer- bzw. LangsmeBwert kompen- 
siert werden. Damit konnen auch die durch eine Gierbewe- 
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gung des Fahrzeugs bedingten Fehlausldsungen von im 
Falle eines Oberschlags des Fahrzeugs vorgesehenen Un- 
fallschutz- Vorrichtungen vermieden werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand bevorzugter 
AusfUhrungsformen unter Bezugnahme auf die Zeichnung 
erifiutert. In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 in schematischer Weise eine Ausfiihrungsform der 
erfindungsgemaBen Einrichtung zur Steuerung von Unfall- 
schutz- Ausloseeinrichtungen, 

Fig. 2 ein Blockschaubild zur Erlauterung des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens zur Steuerung von Unfallschutz-Aus- 
loseeinrichtungen, 

Fig. 3 eine herkdmmliche Einrichtung zur Steuerung ei- 
ner Ausldseeinrichtung fiir einen OberrollbUgel, 

Fig. 4 eine Schnittansicht eines herkdmmlichen als Quer- 
und/oder Langssensor eingesetzten Libellensensors. 

Fig. 1 zeigt fiir ein nicht dargestelltes vierrfidriges Kraft- 
fahrzeug, wie beispielsweise einen PKW, schematisch eine 
Ausfiihrungsform der erfindungsgemaBen Einrichtung 1 zur 
Steuerung von Unfallschutz-Ausldseeinrichtungen 2, wel- 
che zum Auslosen von bei einem tJberschlag des Fahrzeugs 
vorgesehenen Unfallschutzeinrichtungen vorgesehen sind. 
Die Einrichtung 1 weist vier Raddrehzahlsensoren 3', 3", 3 m 
und 3"", von denen jeder jeweils einem Rad des Kraftfahr- 
zeugs zugeordnet ist, urn die Raddrehzahl des jeweils zuge- 
ordneten Rades zu erfassen. Die Raddrehzahlsensoren 3' bis 
3 wn sind liber eine Datenleitung 4 mit einer Steuereinrich- 
tung 5 verbunden. Die Einrichtung 1 weist femer einen liber 
eine Datenleitung 6 mit der Steuereinrichtung 5 verbunde- 
nen Lenkwinkelsensor 7 auf, mittels dessen der Lenkwinkel 
des Kraftf ahrzeugs erf afibar und in die Steuereinrichtung 5 
eingebbar ist. Mit der Steuereinrichtung 5 ist femer Uber 
eine Datenleitung 8 ein Giersensor 9 verbunden, mittels des- 
sen die Giergeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs erfafibar 
und in die Steuereinrichtung 5 eingebbar isL Die Einrich- 
tung 1 weist femer einen Quersensor 10 und einen Langs- 
sensor 11 auf, welche zusammen einen herkdmmlichen 
Oberrollsensor 12 bilden. Der Quersensor 10 erfaBt, wie 
eingangs beschrieben, die Beschleunigung des Kraftfahr- 
zeugs in dessen Querrichtung in Kornbination mit der Quer- 
neigung des Kraftfahrzeugs in Form eines charakteristi- 
schen QuermeBwerts. Der Langssensor U erfaBt die Be- 
schleunigung des Kraftfahrzeugs in dessen Langsrichtung in 
Kornbination mit der Langsneigung des Kraftfahrzeugs in 
Form eines charakteristischen LfingsmeBwerts. Der Uber- 
rollsensor 12 ist Uber eine Datenleitung 13 mit der Steuer- 
einrichtung 5 verbunden, so dafi die von dem Quer- und 
Langssensor erfafiten MeBwerte Uber diese Datenleitung 13 
in die Steuereinrichtung 5 eingebbar sind. Femer weist die 
Einrichtung 1 einen G-Sensor 14 auf, welcher Uber eine Da- 
tenleitung 15 mit der Steuereinrichtung 5 verbunden ist Der 
G-Sensor erfaBt einen Schwerelosigkeitszustand des Kraft- 
fahrzeugs, wie er beispielsweise im Falle eines Abhebens 
desselben vom Boden auftritt. Die Steuereinrichtung 5 ist 
Uber eine Datenleitung 16 mit der Unfallschutz.-Ausi6seein- 
richtung 2 verbunden, welche ihrerseits Uber eine Datenlei- 
tung 16 mit einer Unfallschutzeinrichtung 17 verbunden ist. 
Obwohl lediglich eine mit der Steuereinrichtung 5 verbun- 
dene Unfallschutz-Ausl6seeinrichtung 2 mit zugeordneter 
Unfallschutzeinrichtung 17 dargestellt ist, konnen beliebig 
viele Ausldseeinrichtungen mit jeweils zugeordneten Un- 
fallschutzeinrichtungen an der Steuereinrichtung 5 ange- 
schlossen sein.Es ist femer auch mSglich, nur eine Unfall- 
schutz-Ausl6seeinrichtung vorzusehen, mit welcher meh- 
rere Unfallschutzeinrichtungen datentibertragend verbun- 
den sind. 

Im folgenden wird das erfindungsgemfifie Verfahren zur 
Steuerung Unfallschutz-Ausic^inrichtungen anhand der 



Fig. 1 und 2 erifiutert. 

Im Schritt SI ermittelt der Oberrollsensor 12 anhand des 
Quersensors 10 und des Lfingssensors 11 einen charakteri- 
stischen Quer- bzw. LfingsmeBwert, welche sich aus der 

5 Querbeschleunigung des Fahrzeugs und dessen Quemei- 
gung bzw. aus der Lfingsbeschleunigung des Fahrzeugs und 
dessen Langsneigung zusammensetzen. Die erfafiten cha- 
rakteristischen MeBwerte werden uber die Datenleitung 13 
in die Steuereinrichtung 5 eingegeben. 

10 Im Schritt S2 werden mittels der Raddr eh za hl sensoren 3' 
bis 3 mt die Raddrehzahlen der vier Racier des Kraftfahrzeugs 
erfaBt und Uber die Datenleitung 4 in die Steuereinrichtung 5 



Im Schritt S3 wird mittels des Lenkwinkelsensors 7 der 
15 Lenkwinkel des Fahrzeugs erfaBt und liber die Datenleitung 
6 in die Steuereinrichtung 5 eingegeben. 

Im Schritt S4 wird die Giergeschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs erfaBt und Uber die Datenleitung in die Steuerein- 
richtung 5 eingegeben. 
20 Im Schritt S5 wertet die Steueranrichtung 5 die in die- 
selbe eingegebenen Daten ausfHierzu werden aus den in die 
Steuereinrichtung 5 eingegebenen Raddrehzahlen die tat- 
sachliche Langs- und Querbeschleunigung des Kraftfahr- 
zeugs berechnet, Uber den eingegebenen Lenkwinkel derj 
25 Kurvenradius einer von dem Kraftfahrzeug eventuell gefah-^ 
renen Kurve berechnet und die aus den Raddrehzahlen er- 
mittelte Langs- und Querbeschleunigung gemfiB dem ermit- 
telten Kurvenradius korrigiert 

Im Schritt S6 werden aus der eingegebenen Gierge- 
30 schwindigkeit die aus einer eventuellen Gierbewegung des 
Fahrzeugs herriihrenden EinflUsse auf den Quer- und Langs- 
fmefiwert kompensiert und aus der berechneten, talsfichliche 
Quer- bzw. Langsbeschleunigung des Fahrzeugs und dem 
korrigierten Quer- bzw. LfingsmeBwert der tatsachliche 
35 Querneigungs- bzw. Langsneigungswinkel des Fahrzeugs 
berechneUlst kein Lenkwinkelsensor 7 und/oder kein Gier- 
sensor 9^Jorgesehen, dann entfallen in den Schritten S5 bzw. 
S6 die im Zusammenhang mit Lenkwinkelsensor 7 bzw. mit 
dem Giersensor 9 stehenden Schritte. 
40 Im Schritt S7 betfitigt die Steuereinrichtung 5 anhand ei- 
ner Auswertung der erfafiten und berechneten Daten die Un- 
fallschutz- Ausldseeinrichtung 2. Hierbei wird uberprtift, ob 
von dem G-Sensor ein Signal vorliegt, welches.ajif ein Ab- 
heben des Fahrzeugs vom Erdboden hindeutetSFemer wer- 
45 den der Quer- und der LfingsmeBwert mit dem kritischen 
Quer- bzw. LfingsmeBwert verglichen, bei deren Oberschrei- 
ten die Steuereinrichtung 5 femer anhand dor ermittelten, 
tatsachlichen Quemeigung- bzw. Langsneigung des Fahr- 
zeugs Uberpriift, ob dasselbe tatsficUich kippL Wird festge- 
50 stellt, dafi sich das Fahrzeug noch in einem stabilen Fahrzu- 
stand befindet, dann wird die Unfallschutz-AuslSseeinrich- 
tung 2 nicht betatigt. Wird dagegen eine kritische Quer- oder 
Langsneigung festgestellt, dann wird die Unfallschutz- Aus- 
ldseeinrichtung 2 betfidgt.jFalls der Lenkwinkelsensor 7 
55 nicht eingesetzt wird, dafflTist es im Falle dafi zwei Rfider 
der gleichen Fahrzeugseite gleichzeitig in der Luft sind, 
nicht mfcglich, die tatsfichliche Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs zu ermitteln bzw. die Lfingsbeschleunigung des- 
selben genau zu ermitteln. In diesem Falle wird die Steuer- 
60 einrichtung 5 die Unfallschutz-Ausloseeinrichtung lediglich 
anhand des Quer- bzw. Lfingsmefiwerts betatigen. Ein Abhe- 
ben von zwei Radern der gleichen Fahrzeugseite kann mit- 
tels der Steuereinrichtung 5 beispielsweise aus dem Um- 
stand erkannt werden, dafi sich die Raddrehzahlen der Rfider 
65 auf dieser Seite abrupt findem, wfihrend die Raddrehzahlen 
auf der anderen Fahrzeugseite noch die dem vorhergehen- 
den stabilen Fahrzustand zugeordneten Raddrehzahlen auf- 
weisen. Auch im Falle dafi Rfider blockieren, ist eine Be- 
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stimmung der tatsachlichen Quer- und Lfingsbeschleuni- 
gung Uber die Raddrehzahlen nicht moglich. Jedoch kann 
auch dies von der Steuereinrichtung 5 erfaBt werden, wobei 
daraufhin eine Betatigung der Unfallschutz-Ausldseeinrich- 
tung 2 lediglich auf Basis des Quer- bzw. LangsmeBwerts 5 
erfolgt 

Patentanspriiche 

1. Einrichtung zur Steuerung von Unfallschutz-Auslo- 10 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, mit einem Quer- 
sensor (10), welcher einen fur die Querbeschleunigung 
in Kombination mit der Quemeigung des Fahrzeugs 
charakteristischen QuermeBwert zu einer mit dem 
Quersensor (10) datenUbertragend verbundenen Steu- 15 
ereinrichtung (5) ausgibt, mittels welcher der Quer- 
meBwert auswertbar ist und eine Unfallschutz-Ausld- 
seeinrichtung (2) gemaB der Auswertung betatigbar ist, 
gekennzeichnet durch zwei mit der Steuereinrichtung 
(5) dateniibertragend verbundene Raddrehzahlsenso- 20 
ren (3*, 3"), welche die Raddrehzahlen von wenigstens 
zwei verschiedenen Radern auf unterschiedlichen 
Fahrzeugseiten erf ass en. 

2. Einrichtung zur Steuerung von Unfallschutz-Auslo- 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, mit einem Quer- 25 
sensor (10), welcher einen fur die Querbeschleunigung 
in Kombination mit der Quemeigung des Fahrzeugs 
charakteristischen QuermeBwert zu einer mit dem 
Quersensor (10) datenUbertragend verbundenen Steu- 
ereinrichtung (5) ausgibt, mittels welcher der Quer- 30 
meBwert auswertbar ist und eine Unfallschutz-Auslo- 
seeinrichtung (2) gemaB der Auswertung betatigbar ist, 
gekennzeichnet durch einen mit der Steuereinrichtung 
(5) dateniibertragend verbundenen Raddrehzahlsensor 
(3*), welcher die Raddrehzahl von wenigstens einem 35 
Rad erfaBt, und einen dateniibertragend mit der Steuer- 
einrichtung (5) verbundenen Lenkwinkelsensor (7), 
welcher den Lenkwinkel des Fahrzeugs erfafiL 
3. Einrichtung zur Steuerung von Unfallschutz-Ausld- 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, mit einem Langs- 40 
sensor (11), welcher einen fur die Langsbeschleuni- 
gung in Kombination mit der Langsneigung eines 
Kraftfahrzeugs charakteristischen MeBwert ausgibt, 
und einer Steuereinrichtung (5), mittels welcher der 
LangsmeBwert auswertbar ist und eine Unfallschutz- 45 
AuslQseeinrichtung (2) gemaB der Auswertung betatig- 
bar ist, gekennzeichnet durch einen mit der Steuerein- 
richtung (5) dateniibertragend verbundenen Raddreh- 
zahlsensor (3*), welcher die Raddrehzahl von wenig- 
stens einem Rad erfaBt. 50 

4. Einrichtung nach Anspruch 5, gekennzeichnet 
durch einen dateniibertragend mit der Steuereinrich- 
tung (5) verbundenen Lenkwinkelsensor (7), welcher 
den Lenkwinkel des Fahrzeugs erfaBt 

5. Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, ge- 55 
kennzeichnet durch einen dateniibertragend mit der 
Steuereinrichtung verbundenen Giersensor (9), wel- 
cher die Giergeschwindigkeit des Fahrzeugs erfaBt 

6. Verfahren zur Steuerung von Unfallschutz-AuslS- 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, wobei folgende 60 
Verfahrensschritte vorgenommen werden: 

a) Ermitdung eines fur die Querbeschleunigung 
in Kombination mit der Quemeigung des Fahr- 
zeugs charakteristischen QuermeBwerts; 

b) Ermittlung von Raddrehzahlen von wenigstens 65 
zwei verschiedenen Radem auf unterschiedlichen 
Fahrzeugseiten; 

c) Berechnung eines ausschlieBlich fur die Quer- 



beschleunigung charakteristischen Querbeschleu- 
nigungswerts aus den Raddrehzahlen; 

d) Korrektur des QuermeBwerts, so dafi aus dem 
QuermeBwert ein ausschlieBlich fur die Quemei- 
gung charakteristischer Querneigungswert errech- 
net wird; 

e) Betatigung der Unfallschutz-Ausl6seeinrich- 
tungen in Abhangigkeit des Quemeigungswerts. 

7. Verfahren zur Steuerung von Unfallschutz-Auslo- 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, wobei folgende 
Verfahrensschritte vorgenommen werden: 

a) Ermitdung eines fur die Querbeschleunigung 
in Kombination mit der Quemeigung des Fahr- 
zeugs charakteristischen QuermeBwerts; 

b) Ermitdung der Raddrehzahl von wenigstens 
einem Rad; 

c) Ermitdung des Lenkwinkels des Fahrzeugs; 

d) Berechnung eines ausschlieBlich fur die Quer- 
beschleunigung charakteristischen Querbeschleu- 
nigungs werts aus der Raddrehzahl und dem Lenk- 
winkel; 

e) Korrektur des QuermeBwerts, so daB aus dem 
QuermeBwert ein ausschlieBlich fur die Quemei- 
gung charakteristischer Querneigungswert errech- 
net wird; 

£) Betatigung der Unfallschutz-Ausloseeinrich- 
tungen in Abhangigkeit des Quemeigungswerts. 

8. Verfahren zur Steuerung von Unfallschutz-Auslo- 
seeinrichtungen in Kraftfahrzeugen, wobei folgende 
Verfahrensschritte vorgenommen werden: 

a) Ermitdung eines fur die Langsbeschleunigung 
in Kombination mit der Langsneigung des Fahr- 
zeugs charakteristischen LangsmeBwerts; 

b) Ermittlung der Raddrehzahl von wenigstens 
einem Rad; 

c) Berechnung eines ausschlieBlich fur die 
Langsbeschleunigung charakteristischen Langs- 
beschleunigungs werts aus der Raddrehzahl; 

d) Korrektur des LangsmeBwerts, so dafi aus dem 
LangsmeBwert ein ausschlieBlich fur die Langs- 
neigung charakteristischer Langsneigungswert er- 
rechnet wird; 

e) Betatigung der Unfallschutz-Auslfiseeinrich- 
tungen in Abhangigkeit des Langsneigungswerts. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, wobei vor dem Verfah- 
rensschritt c) der Lenkwinkel des Fahrzeugs ermittelt 
wird und im Verfahrensschritt c) der ausschlieBlich fur 
die Langsbeschleunigung charakteristische Langsbe- 
schleunigungswert aus der Raddrehzahl und dem 
Lenkwinkel berechnet wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 6 oder 9, wo- 
bei die Giergeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs ge- 
messen wird und aus der Giergeschwindigkeit resultie- 
rende Einfliisse auf den Quer- bzw. LangsmeBwert 
kompensiert werden. 
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